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Stivonstukken verschijnt 3x per jaar en is bestemd voor 
kinderen van 11 tot 17 jaar. Een school die zich aan- 
meldt, ontvangt 20, 30 of 40 exemplaren van ieder 
nummer, al naar gelang de klassegrootte. Voor deze 
dienstverlening vraagt de Stivon een bescheiden bijdra- 
ge aan administratie- en portokosten, te weten f 17,50 
per jaar per school. 
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1983 - nummer 1 


wordt uitgegeven door de stichting vervoersvoorlich- 
ting voor het onderwijs STIVON. 

In de STIVON werken samen: 

1. Onderwijs: 

Algemeen Pedagogisch Studiecentrum; Christelijk Pe- 
dagogisch Studiecentrum; Katholiek Pedagogisch Stu- 
diecentrum; Alg. Bond van Onderwijzend Personeel: 
Katholieke Onderwijs Vakorganisatie; Prot. Chr. Onder- 
wijsvakorganisatie. 


2. Bedrijven en instellingen Vervoer en Verkeer: 


Centraal Bureau voor de Rijn- en Binnenvaart; 

ir. J. Hardonkfonds (namens Bond v. Motorvoertuigen- 
bedrijven BOVAG, Ned. Ver. de Rijwiel en Automobiel 
Industrie RAI en Opleidingsinstituut voor het Motor- 
voertuig-, Tweewieler- en Aanverwant Bedrijf VAM); 
Havenbedrijf Gemeente Rotterdam; : 
Kon. Luchtvaart Maatschappij N.V.; 

Kon. Ned. Automobiel Club; 

Kon. Ned. Motorrijders Vereniging; 

Kon. Ned. Toeristenbond ANWB; 

Kon. Ned. Ver. van Transportondernemingen; 

N.V. Luchthaven Schiphol; 

N.V. Nederlandse Spoorwegen; 

Ned. Maritiem Instituut; 

NOB Wegtransport; 

Ver. „De Amsterdamse Haven”. 


Bij de voorplaat: Een in Amsterdam gebouwde 
mammoettanker wordt door de Hembrug naar 
zee gesleept. Op 29 mei 1983 wordt de Hem- 
spoortunnel ingebruik gesteld. Vanaf die datum 
is de spoorbrug overbodig. Hij is dan te koop en 
de koper zal het gevaarte zelf moeten (laten) 
weghalen. 


Eindredactie: R. M. Nieman 
Vormgeving: Uniepers-Amsterdam 7 
Druk: Koninklijke Drukkerij en Uitgeverij v/h C. de Boer 
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Na Marseille komt er rust 
over het schip. Het lossen 
van de lading in Arabië was 
een afmattend gejakker van 
haven naar haven geweest. 
Overdag varen, ‘snachts 
aankomen, haastig lossen, en 
weer klaarmaken voor ver- 
trek naar de volgende plaats. 
Voor de opvarenden hadden 
deze havens net zo goed in 
een ander werelddeel kun- 
nen liggen. Niemand had ooit 
de tijd of de gelegenheid ge- 
had om de wal op te gaan. 
Alleen wie de droge warmte 
en de prikkelende geuren 
herkende die de wind vanuit 
het land aanvoerde, wist dat 
vlak achter die karakterloze 
moderne havens en steden 
de eindeloze woestijnen van 
Arabië moesten liggen. 


Ook de vaart door het Suez- 
kanaal en het aandoen van 
Genua en Marseille behoor- 
den nog tot dit deel van de 
reis. Pas dáárna, en eigenlijk 
pas goed na Gilbraltar, was 
het karwei geklaard. Zo al- 
thans voelden de meesten 
het. 

In Marseille waren voorlopig 
voor het laatst alle vreemden 
van boord gegaan: de wal- 
technici, de leveranciers, de 
mensen van het agentschap. 


„Wat er overbleef was eigen 


volk; je was weer onder me- 


_kaar em baas op eigen schip. 
Zelfs de wal hield zich nu 


rustig: geen telexen meer van 
agenten met verzoeken, 


„wensen en dringende advie- 


zen. 


‚De volgende afspraak *lag 
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New York, maandagochtend 
om 5 uur. Tien dagen waarin 
je voor je nachtrust tenmin- 
ste weer op de normale uren 
kon rekenen. Tijd om de za- 
ken op orde te brengen, rap- 
porten op te stellen, brieven 
te schrijven, het schip 
schoon te maken en weer 
eens rustig aan dek te wer- 
ken. Die eerste avond na 
Marseille was het druk in de 
bar en gezellig. De stemming 
was bijna jolig en de kok 
had voor hapjes gezorgd. 
Maar de spanning en de druk 
vielen pas helemáál weg 
toen na de Straat van Gibral- 
tar de wijde Atlantische 
Oceaan, kalm deinend en 
schitterend in de vroege zon, 
voor ons lag en de Grote 
Oversteek begon. 
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Het leven aan boord, zelfs 
van de meest gespecialiseer- 
de schepen, is nooit zo tradi- 
tioneel als wanneer er dagen 
achtereen … gewoon _ pro- 
bleemloos gevaren wordt. 
ledereen valt dan terug in zijn - 
rol en in de routine. Net als 
een dorp nadat de Tour de 
France er door geraasd is. 
leder kent zijn plaats en de 
juiste toon. En wat is men ze- 
ker en vol zelfvertrouwen in 
de rol die de zijne is! En wat 
heeft men zich in korte tijd 
dit schip al eigen gemaakt. 
Een trots schip. Een donders 
groot en machtig schip. Als 
je dat aan boord al zou zijn 
vergeten, dan lees je het in _ * 
de havens wel in de ogen van, 
de mensen aan de wal en op * 
de schepen die langs varen:” 
tjongejonge wat gen joekel! 






















De boeg rijst 15 meter uit 
het water en op de brug sta 
je zo'n dertig meter boven de 
zee. “Als op dìt schip het wa- 
ter nog over het dek slaat, 
moet het wel zulk verschrik- 
kelijk slecht weer zijn..….…, 
dan hoop ik niet aan boord te 
zijn”, zegt de kapitein. 

Vlak voor de lunch geeft de 
marconist hem het telegram. 
De kapitein leest het en 
zwijgt even. “Het KNMI 
raadt ons aan om de noorde- 
lijke route te nemen”, zegt hij 
tegen de stuurman en reikt 
hem het groene velletje pa- 
pier aan. “Inderdaad”, 
beaamt deze laconiek en hij 





De facsimile weerkaart. De 
derde depressie is in noord- 
oostelijke richting over het 
schip getrokken, maar de 
dicht opeen liggende isoba- 
ren bezorgen het schip nog 
urenlang zeer zware storm en 
hoge zee. 














en megpengemrsnnsmdenverner a e 


legt het telegram op de kaar- 
tentafel. De kapitein moet 
het besluit nemen. 

Hij kent het grillige noorden 


van de Atlantische Oceaan 
alleen van reputatie. Een ver- 
radelijk stuk zee in winter en 
voorjaar. Het ís voorjaar. 

Is het KMNI-bericht nog een 
advies? Moet hij ècht nog 
kiezen? Meestal is het weer 
op de zuidelijke route beter. 
Maar als hij om de Zuid vaart 
en er gáát iets mis, dan zullen 
ze zeggen: Wat ben je toch 
een eigenwijze kerel; hoe kun 
je zo stom zijn!” Als er om de 
Noord varend vervelende 
dingen gebeuren, dan wordt 
hij in ieder geval gesteund 
door het advies en het formi- 
dabele prestige van het Ko- 
ninklijk Nederlands Meteoro- 


vv 

logisch Instituut. wegingloos voortdobberen alle andere golven en vooraf- _snellift naar de golftop, vier, \. 
op de luchtstroom van het gegaan door een dieper dal vijf etages in een paar secon- 
Eigenlijk is het geen keuze. schip. dan alle andere dalen komt den, daarna een geladen mo- 


Maar'om nou stomweg ja en 
amen te zeggen op alles wat 
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het KNMI “adviseert”. jj 


bent toch de gezagvoerder. 
Toch... als je voor het eerst 
als kapitein de Noord-Atlan- 
tic oversteekt .… 


Na de lunch keert de gezag- 
voerder terug naar de brug 
en de kaartentafel en zet 
koers uit voor de Grote Over- 
steek. Om de Noord. 

De zee is rustig. Er staat een 
vage, lange deining: het res- 
tant van een storm die mis- 
schien dagen geleden op 
honderden kilometers af- 
stand heeft gewoed. 

Boven de brugvleugels laten 
drie meeuwen zich. bijna be- 


Op het schavotje, buiten de 
wind, ligt de passagier,zacht- 
En di We 





jes te sudderen in de zonne- 
brandolie. 

Anderhalve dag later, tegen 
het vallen van de avond, is de 
zee groen en grauw van el- 
lende. Windkracht 11 met 
stoten van meer dan 12. 
Slierten verwaaid schuim be- 
dekken het wilde water met 
een grillig kantwerk. De hori- 
zon gaat schuil achter rijen 
witgerugde golven en een 
nevel van verstoven water. 
Een dreigend schouwspel. 
Maar het meest onheilspel- 
lend is die enkele golf die er 
zo.nu en* dan tussendoor 
komt, waarvan de top nog 
niet is omgekruld. Hoger dan 


hij als een machtige, sombe- 
re eenling op het schip af, 
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laat eerst de boeg diep in het 
dal duiken, tilt dan met reu- 
zenkracht het voorschip vijf- 
tien, twintig meter omhoog 
en laat het daarna met een 
denderende klap neerkwak- 
ken op de watermassa van 
de volgende golf die aanrolt. 

Dan het achterschip, waar- 
van het laatste deel als een 
breed balkon boven het wa- 
ter hangt en waaraan, in 
drieën gevouwen, de com- 
plexe installatie van die reus- 
achtige laadklep vastzit. Ook 
daar: eerst het snelle, diepe 
wegzakken in een golfdal 


. (alsof het schip achteruit ge- 


trokken wordt!) dan een 


ment van zweeftoestand en 


stilte, en tenslotte de vrije val 3 








naar de klap op het water: 
bäts! 

En wat een klap is het hier! 
Al die bewegende onderde- 
len van de laadklep zijn wel- 
iswaar vastgezet, gezekerd, 
geborgd en wat al niet meer, 
maar als de platte achterste- 
ven op het water valt, dan 
dreunt en klappert en bonkt 
dat hele gevaarte alsof het 
bezig is in te storten: 450 ton 
staal in opstand! De felle 
knal waarmee het begint, het 
helse kabaal daarna, alsof er 
een trein over je heenrijdt, en 
de schokken die er door de 
accommodatie gaan... het 
is een beklemmende erva- 
ring, elke keer weer. 

En je weet dat iedereen zich 
afvraagt: “Kan ‘t schip dit al- 
lemaal wel hebben?” 


Na elke klap, voor of achter, 
gaat er een siddering door 
het schip en de hoge opbouw 
zwiept als een vliegtuigvleu- 
gel tijdens woeligheid of 
storm. 

“Wanneer je altijd op kleinere 
schepen gevaren hebt, met 
hun veel lagere opbouw, dan 
is dat secondenlange ge- 
zwaai van deze brug na elke 
golf eerst wel een angstige 
ervaring”, bekent de kapitein. 
“Het duurt een tijdje voor je 
dáár aan gewend bent. En 
dan vind je het nòg niet 
leuk!” 

Dat enorme, zwoegende en 
gekwelde schip in een tieren- 
de, schuimbedekte zee waar- 
over de avond valt, wat is het 
een prachtig, imponerend en 
angstaanjagend gezicht! 
Twintig miljoen kilo staal, 
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200 meter lang en 32 meter 
breed, wordt op en neer ge- 
gooid en heen en weer ge- 
slingerd alsof het niets is. 

De ervaren zeeman spreekt 
met respect en ontzag over 
de krachten van de zee: 
“Niets is zo sterk als water!” 
Maar hoe indrukwekkend is 
het ook om te ervaren dat de 
ontwerpers en bouwers een 
schip konden maken dat zó 





groot is en toch zulke ver- 
schrikkelijke opdonders kan 
verdragen! 

Als voor het eerst water over 
het dek slaat en tegen de rui- 
ten van de brug kletst, heeft 
ieder die daar staat, 30 me- 
ter boven de zeespiegel, de 
neiging om weg te duiken en 
dekking te zoeken. 

“Wat moet het op de zuidelij- 
ke route nu een rotweer 
zijn!” zegt de stuurman met 
een zuur lachje. 


Die nacht slaapt niemand. In_ 


de bemanningsbar wordt erg 


veel en erg luid gelachen en 


men vertelt elkaar sterke ver- 
halen over anderê stormen 
“waarbij het net goed ging”. 


De vrouw van de boots- 


mansmaat houdt zich Kramp- 
achtig aan de stoelleuningen 
vast en adviseert glimla- 


it ek 





chend: “Je moet wat er bui- 
ten gebeurt gewoon negeren, 
gewoon doen alsof je niets 
merkt, dan heb je er het 
minst last van.” 

In een hoek zitten vier onver- 
stoorbaren te klaverjassen 
tussen de heen en weer rol- 
lende bierflesjes, omgevallen 
stoelen en schuivende as- 
bakken. 

Op de vloer van de, eetzaal 


glijdt bij elke golf een dertig- 
delig eetservies van de ene 
kant naar de andere; het gro- 
te koffiezetapparaat, dat ook 
op de grond gevallen is, 
wordt door het snoer in z'n 
bewegingen geremd. _ 

In de kombuis vliegen de 
scherven met luid gerinkel 
van bakboord naar stuur- 
boord en terug, tot dit feest 
gesmoord wordt doordat een 
emmer mayonaise op de ste- 
nen vloer valt en leegloopt. 
Het TV-toestel dat in de offi- 
ciersbar vastgeschroefd 
stond: op een kastje, heeft 
zich losgerukt en zeilt tussen 
tafel- en stoelpoten door. 

In bijna alle hutten is het een 
chaos. En terwijl op de vloer 
zorgvuldig gekweekte plant- 


- jes met naakte wortels ‘heen 


en weer rollen over de pot- 


ud Pe 


aarde waar ze uit kwamen, 
liggen in sommige kooien 
mensen wanhopige pogin- 
gen te doen om wat rust te 
vinden, ingeklemd tussen 
zwemvesten, weekendtas- 
sen en kussens om toch 
maar niet te veel heen en 
weer gesmeten te worden. 
Maar niemand slaapt die 
nacht. | 

Op de brug staren de kapi- 
tein, de stuurman en de uit- 
kijk in het pikdonker van de 
maanloze nacht. Wat méér 
kun je doen? Anderen han- 
gen rond in het stuurhuis om 
er bij te zijn, iets te zien, de 
barograaf ') te lezen en de 
weerkaart te bekijken. Over 
de gezichten van de meesten 
ligt een masker van rust en 
zakelijkheid. Op wat galgen- 


humor na worden de ge- 


sprekken op bijna abnormaal - 


normale toon gevoerd. De 


bewegingen zijn wat trager, 


wat beheerster dan gewoon- 
lijk. “Niks aan de hand”, lijkt 
men te willen zeggen, “de 
zaak is volledig onder contro- 
le. In alle eventualiteiten is 
voorzien.” Alleen de ogen 
verraden de bezorgdheid. 

Eigenlijk maakt die onechte 
rust de spanning eerder gro- 
ter dan kleiner. Het is verfris- 
send wanneer iemand eens 
uit zn rol valt. “Vindt u dit 
nou leuk?” vraagt de kapitein 


aan de passâgier. En als die, 


met het naïeve vertrouwen 


van een passagier op de Tita- 
nic 2) zegt, dat hij het een in- 
drukwekkend 


schouwspel 
vindt en dat hij blij is het eens 














mee te maken, antwoordt de 
bid Gb 





kapitein uit de grond van z'n 
hart: “Nou, ik vind het erg 
onaangenaam! Dat mag u 
gerust weten!” | 
Het is ook ongeveer de enige 
wat hij te weten krijgt over 
hetgeen in deze uren in de 
kapitein omgaat. Het masker 
van rust en vertrouwen zit 
weer op zn plaats. 

ledereen denkt aan de Mün- 
chen, ongeveer twee jaar ge- 
leden met man en muis ver- 
gaan. Geen SOS van ge- 
hoord. Geen spoor van terug- 
gevonden. Een bijzonder 
schip, net als dit. “Was dat 
niet ook een roro-boot %), die 
München?” vraagt eindelijk 
iemand hardop (in het donker 
praat men wat makkelijker 
en vertrouwelijker). 

“Ik dacht een lash-schip *). 


Drie keer in vier dagen gaat 
het schip zo tekeer, dat zelfs 
de barograaf geen rustige lijn 
meer kan trekken. —… he 


an 


Ook zo'n schoenendoos die 
in één keer volloopt als er 
een gat in komt.” 

“Waardoor is de München 
eigenlijk vergaan?” 

“Ze denken dat de kapitein 
volle kracht tegen de storm is 
blijven invaren. Om op tijd 
aan te komen. Gebroken. 
Wèg.” 

Na enig zwijgen: “Ik weet 
wie dit schip ontworpen 
heeft; da's een man waar ik 
groot vertrouwen in heb. Als 
het principe van een roro- 
schip nadelen heeft, dan zal 
hij die zéker gecompenseerd 
hebben met een extra-solide 
constructie waar dat nuttig 
Ie 

“Vast en zeker. Maar hij 
heeft tegen mij gezegd: als 
de romp scheurt, gebeurt het 






De journalist Sjoerd Rodermond maakte een reis met 
een roro-schip 3%) van de rederij Nedlloyd van Marseille 
naar New York. Het schip werd overvallen door drie stor- 
men met de kracht van een orkaan. Het verslag van de reis 
verscheen eerder in het tijdschrift Nedlloyd Parade. 


voetnoten 
1) Barograaf: instrument dat de 
luchtdruk registreert; letterlijk een 
“zwaarte schrijver”. Het ís een ba- 
rometer waaraan een pen ís ver- 
bonden. Die trekt een lijn op gra- 
fiekpapier. Het grafiekpapier (of 
ruitjespapier) is op een rol beves- 


tigd, die ronddraait. 


2) “Titanic”: groot Engels passa- 


_giersschip dat ín april 1912 op de 


noordelijke Atlantische oceaan op 
een ijsberg stootte en verging; 
1503 mensen verdronken ín het 
ijskoude water, slechts 703 opva- 
renden werden gered. 

3) Roro-boot: roro is de afkorting 
van het Engelse roll-on roll-off, 










hetgeen letterlijk betekent ríj-op 
rij-af. Zo'n schip is ingericht voor 
het vervoer van rollend materieel, 
ín hoofdzaak (geladen) vracht- 
auto's. Het heeft daartoe aan de 
achterzijde een speciale laadklep. 

4) Lash-schip: Lash is de afkorting 
van de Engelse term lighter 
aboard ship, of lichter aan boord 
van het schip. Een lichter is een 
drijvende laadbak die door een 
duw- of sleepboot naar bestem- 
mingen aan rivieren of kanalen 
wordt gebracht, waar het grote 
lash-schip zelf niet kan komen. 
Hiermee wordt het dure en tijdro- 
vende overladen voorkomen. 








6 bel sinister: het gieren van de 








dáár (de stuurman wijst in 
het duister). Tja, en daar denk 
je dan wel eens aan hè, als 
het schip weer een paar 
optaters gekregen heeft...” 
“En vergeet de metaalmoe- 
heid niet. Reken erop dat die 
romp gemangeld wordt op 
het ogenblik!” 

“Kom, kom, dit schip is ge- 
bouwd om twintig jaar en 
vele stormen mee te kunnen. 
Het is net twee jaar oud.” 
“Dat zeiden ze ook van Co- 
mets °), die vliegtuigen waar 
de vleugels afvielen alsof het 
herfst was.” 

“Ik wil jullie best bekennen 
dat mijn reddingvest klaar- 
ligt. Daar is het tenslotte 
voor.” 

“Weet je wel hoe koud het 
zeewater is? Je kunt beter 


een fles cognac klaarzetten!” 
Het gesprek stokt. leder 
weegt in stilte de opmerkin- 
gen van de ander. Het maakt 
eigenlijk weinig uit wat er ge- 
zegd is; elk weegt naar zijn 
aard: optimisten hebben iets 
gehoord dat hen bevestigt in 
hun vertrouwen, de pessi- 
misten hebben extra reden 
tot somberheid gevonden. 

De barometer zakt nog 
steeds en de weerkaart die 
een paar keer per dag, in fac- 
simile €), door een machine 
wordt uitgespuugd, toont 
isobaren.’) die zeer dicht bij 


elkaar liggen. Dat betekent: 


veel wind. En de richting van 


die wind duidt erop, dat de 


kern van de depressie nog 
lang niet achter ons ligt. Zo in 
het pikkedonker is alles dub- 
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storm om:de brug, de natte 
sneeuw die tegen de ruiten 
plakt, het angstaanjagende 
kabaal van de laadklep tel- 
kens als het achterschip “een 
paaltje pikt”, het voortdurend 
heen en weer zwiepen van 
de accommodatie, het trillen 
van het schip na elke golf .…. 

Omdat de motor overbelast 
raakte, is het toerental terug- 
genomen. Het schip maakt 
nu, tegen de storm in, niet 
veel meer dan 3 à 4 mijl per 
uur. De koers is een streek 
verlegd om de golven een 
beetje gunstiger in te laten 
komen. Maar het is alsof de 
zee wraak neemt en steeds 
hogere golven op ons af 
stuurt. 

Als het schip een paar bijzon- 
der zware klappen achter 


—e 


elkaar te incasseren heeft 
gekregen, kreunt de stuur- 
man zachtjes voor zich uit: 


“Oh jongens, jongens ..…, dit 
is niet goed voor het scheep- 
je... dit is beslist niet 


goed... I” 

De kapitein is verantwoorde- 
lijk, en de verhoudingen aan 
boord maken hem (onder 
deze omstandigheden) tot de 
onbetwiste, alwetende al- 


machtige, een eenzame si- 


tuatie, vooral als er proble- 
men en gevaren zijn, zoals nu 


want natuurlijk weet ook hij 
niet alles, is ook hij onze- 


ker... Elke uitzonderlijke si- 
tuatie is voor iederéen nieuw. 
Maar er is nu eenmaal die af- 


spraak, die rolverdeling: de. 


kapitein is verantwoordelijk 
en dus de baas. Alléén. 
Toegegeven, in gemakkelij- 


End 








ker tijden willen veel gezag- 
voerders het ook zo. Probeer 
niet ongevraagd van advies 
te dienen! En niet iedere ka- 
pitein vráágt even gemakke- 
lijk om advies. Hij wordt im- 
mers verondersteld te weten. 
Maar die eeuwenoude rol- 
verdeling plaatst de kapitein 
soms in een benauwend iso- 


lement. Alle stuurlieden aan 


boord hebben op het ogen- 
blik dat de storm losbarst 
een mening over wat er het 
best gedaan kan worden. 
Maar zij houden hun mond. 
Somnsige menen met zeker- 


heid te weten, dat zij betere. 


oplossingen hebben dan de 
kapitein en zij staan te pope- 
len om het te zeggen. Maar 
zij zwijgen, ondanks het ge- 


. vaar. Het is de oer-regel van 


de scheepvaart: er is maar 





: ke | à A, y 3 
Sj te „. et an à 
b EN Ke e ae 


| SY 


e 





& 


RE dt rr a 
ee 





één kapitein op ‘t schip. Hoe 
vaak echter, in moeilijke si- 
tuaties, zou die kapitein er 
niet naar hunkeren dat de 
stuurlieden hem zeggen wat 
zij er van denken en iets af- 
nemen van die eenzaam- 
heid? Het gebeurt vaak niet. 
En nú kan hij er niet om vra- 
gen, want juist nú moet er 
autoriteit van hem uitstralen. 
De kapitein is verantwoorde- 
lijk. 

Terwijl hij vanaf de brug toe- 
ziet hoe de golven zijn schip 
beuken, vraagt hij zich zon- 
der ophouden af: “Heb ik het 
goeie besluit genoemen? 
Kan ik nog iets doen? Heb,ik 


iets verzuimd? Ben ik goed, 
voorbereid op rampen?” En* 


hardop zegt hij: “Daar sta je’ 
dan, kapitein op een bijzon- 
der schip dat vreemd rea- 
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geert in een zee die als een 
bezetene tekeer gaat. Nie- 
mand heeft je hierop voorbe- 
reid of kunnen voorbereiden. 
Je moet het maar zien te 
rooien. Zo goed als je kunt. 
Maar je weet nooit zeker of 
je het goed doet. En je kunt 
geen kant op...” 


Vooral dat laatste maakt van 
een zeeman een ander mens 
dan een walslurp: je kunt 
geen kant op. Geen mogelijk- 
heid om te schuilen, op te 
bellen, terug te keren, af te 
stappen, te klagen, of steun 
te zoeken. 

Het enige wat er opzit is, te 
verduren, door te zetten, te 
hopen... golf na golf na golf. 
…. Totdat eindelijk de lucht 
breekt, de wind gaat liggen, 


de zee kalmeert. 


Toen het schip eindelijk in 
New York aankwam, was het 
twee dagen te laat. 

Na de eerste storm, die tot 
de middag van de volgende 
dag had geduurd, was in de 
nacht erop een tweede ge- 
volgd. Weer windkracht 11 à 
12 en golven van twaalf me- 
ter hoogte. Ook die nacht 
sliep niemand. En opnieuw 
ontstond er chaos in de hut- 
ten. Maar de mensen waren 
stiller dan bij de eerste storm. 
Alles wat er over slecht weer 
te zeggen was, was langza- 
merhand wel gezegd. Alle 


„sterke verhalen waren ver- 


teld en niemand had nog zin 
in galgenhumor. De vrouw 
van de bootsmansmaat had 
et niet langer volgehouden 


de buitenwereld te negeren 
en zij glimlachte niet meer 
toe ze zei: “lk word er zo 
ontzêttend moe van..., ik 
ben het zó verschrikkelijk 
zat. 

lederéén was moe. Op de 
brug werd niet veel meer ge- 
sproken. De angst was bij de 
meesten een beetje weg- 
geëbd; alles went. Zelfs toen 
een van de onderste borgin- 
gen 8) van de laadbrug bleek 
te zijn afgebroken en een 
andere op springen stond, 
was men niet meer bang ge- 
worden, hoewel er reden ge- 
noeg voor zou zijn geweest. 
Een ploeg werktuigkundigen 
en gezellen was afgedaald 
naar de ruimen en had een 
noodvoorziening getroffen. 
Na twee dagen en nachten 


zonder slaap waarin de zenu- 
wen tot het uiterste gespan- 
nen waren geweest en het li- 
chaam zich 
schrap had moeten zetten 
om niet uit te glijden, om te 
vallen of weg te rollen, was 


iedereen langzamerhand te_ 


murw en te mat om nog hef- 
tig op de dingen te reageren. 
Na die tweede storm, kreeg 
de bemanning een dag en 
een nacht respijt. 

Toen dook het schip voor de 
derde keer in een zware de- 
pressie, van dezelfde hevig- 
heid als de eerste twee. 

“Als straks niet blijkt dat het 
weer op de zuidelijke” route 
nòg beroerder is geweest 
dan wij 
maakt, dan wil ik die vent van 
het KNMI wel eens ontmoe- 
ten die, ons de noordelijke 
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voortdurend 


‘thebben meege- 


route heeft aangeraden”, zei. 


kapitein. 


Direct na aankomst begon 
het Amerikaanse deel van 
„Circus Roro”: een snelle 
race langs de kust naar bene- 
den, tot Houston, om te los- 
sen en daarna weer in vlie- 
gende vaart naar boven om 
te laden. Altijd al een race 
tegen het onmogelijke, maar 
nu moesten bovendien twee 
dagen worden ingehaald. Het 
vaarschema is heilig! 

Geen tijd om veel na te pra- 
ten over de oversteek. Ook 
niet veel behoefte. Al vóór de 
opvarenden zicht hadden op 
de prachtige sky-line van 
Manhattan en op het Vrij- 
heidsbeeld, waren hun herin- 
neringen aan deze stormach- 


…. 


tige reis vervaagd. Wat viel 
er ook te herinneren? Er was 
immers niets gebeurd! Hoge 


golven, veel wind... nou en! _ 
Wat moet je daar verder nog 


over zeggen? _ 

De echte avonturen op een 
reis als deze spelen zich af 
binnenin de mensen, in de 
vorm van angst, onzekerheid, 


vermoeidheid, zelfbeheersing 


en dergelijke. 
Daarmee is het als met kies- 
pijn: zodra het voorbij is, kun 


je je haast niet meer voor- 


stellen hoe het was. 

Ze laten *geen „herinnerin- 
gen” na. 

Ze zetten zich af in je botten 


en vezels, in de vorm vqn er- 
varing en karakter. EE 
Strikt persoonlijk. _ © * 


iN Gl 


ed 





…… totdat eindelijk de lucht 
breekt, de wind gaat liggen, 
de zee kalmeert .…. 
Manhattan 
(New York) 
is in zicht 
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Wij zouden het Noordzeeka- 


naal, dat op 1 november 
1876 de Amsterdamse ha- 
ven eindelijk een goede ver- 
binding met de Noordzee gaf, 
maar een schriele vaarweg 
vinden. Maar wij moeten niet 
vergeten dat voor de sche- 
pen van toen een diepgang 
van / en een bodembreedte 
van 27 meter ruim voldoen- 
de waren. 

Datzelfde Noordzeekanaal is 
nu twee keer zo diep en het 
heeft aan de oppervlakte een 
breedte van 270 meter. 

Dat zo’n vaarweg voor zee- 
schepen dwars door Noord- 
Holland van Amsterdam naar 
de Noordzee noodzakelijk 
was om de hoofdstad een 
grote haven te laten blijven, 
kan iedereen begrijpen. Voor 
de bewoners aan beide zij- 





den van. het kanaal en ook 
voor hen die wat verderaf 
woonden, betekende zo'n 
diepe waterweg toch maar 
een fikse belemmering. Ten- 
minste, als je vaak naar de 
overkant moest. De zeesche- 
pen werden immers steeds 
groter. In 1899 werd een 
wet aangenomen, die inhield 
dat het kanaal geschikt 
moest worden gemaakt voor 
de grootste schepen die er 
toen op de wereldzeeën voe- 
ren. En dit betekende dat de 
landverbindingen aangepast 
moesten worden. Het weg- 
verkeer dat het kanaal moest 
oversteken, maakte gebruik 
van stoomponten. Tussen 
1904 en 1906 werd de 
Hembrug gebouwt. In 1939, 
toen het autoverkeer nog in 
de kinderschoenen stond; 





werd bij Velsen begonnen 
met de aanleg van een tun- 
nel. Dat zou een 8 meter bre- 
de “enkele baan” worden. Op 
last van de Duitse bezetters 
werd er in 1942, midden in 
de oorlog, mee gestopt. 
Eigenlijk een geluk bij een 
ongeluk want wat hadden 
wij na de oorlog met zo'n 
smalle onderdoorgang moe- 
ten beginnen? Die eerste 
aanzet werd dan ook later 
geheel afgebroken. In 1957 
kwam er een nieuwe tunnel 
met 2 x 2 rijbanen gereed. 
Tegelijk kwam ook de spoor- 
tunnel klaar. De verkeerstun- 
nel vormde een dubbele ver- 
binding tussen Velsen en Be- 
verwijk. Je zou ook kunnen 
zeggen tussen Haarlem en 
Alkmaar. 

De autotunnel is vrijwel da- 









gelijks in het nieuws omdat 
er ‘smorgens en ‘savonds 
voor file-vorming gewaar- 
schuwd wordt. Hoe breed 
moet je die tunnels eigenlijk 
maken? Wie kan er in de toe- 
komst kijken? Zal het bevol- 
kingsaantal boven het 





Noordzeekanaal blijven toe- 
nemen? 





traks 
geschiedenis 
Nu iets over de laatste brug 
over het 107 jaren oude 


Noordzeekanaal: De Hem- 
brug die. binnen afzienbare 








tijd geschiedenis zal zijn ge- 
worden. 

Op de foto's kan je zien dat 
het middelste gedeelte op 
een pijler rust waarin ook de 
as zit waar alles om draait. 
De openingen die dan ont- 
staan, zijn 55 meter breed. 
Dat draaibare gedeelte heeft 
een lengte van 120 meter en 
weegt 1200 ton. Op het mid- 
den van de brug is een bedie- 
ningspost die dag en nacht 
bemand wordt door drie 
man: twee van de Neder- 
landse Spoorwegen en één 
van- Rijkswaterstaat: de 
scheepvaartregelaar. Die be- 
dieningspost beschikt wel 
over elektriciteit (allicht, 
want de hele brug werkt op 
elektriciteit), maar er is geen 
water (en dus ook geen w.c.). 
De loopverbinding naar de 
vaste wal is gelukkig ruim en 
veilig. De brug heeft vaste 
openingstijden, ongeveer 
ieder half uur 10 minuten en 
de kunst voor zeeschepen is 
om niet te laat en niet te 
vroeg te komen. Elk schip 
moet 150 meter afstand 
houden als de brug nog dicht 
is. 

De scheepvaartmensen vin- 
den het maar een lastig ob- 
stakel en daarom wordt hij 
afgebroken. Maar als een 
loods ') met een zeeschip 
van IJmuiden naar Amster- 
dam vaart en daar vervol- 
gens van boord gaat om naar 
huis te gaan, vindt hij het 





Ruim 4 jaar geleden werden — 
eze secties voor de nieuwe 
_Hemspoortunnel naar hun 
definitieve afzinkplaats iets 
voorbij de Hembrug geduwd. 
_In ons land worden die tun- 
_nels niet gegraven maar in _ 
een diepe uitgebaggerde 
| sleuf afgezonken. De pont die 
„naast de brug zichtbaar i is, | 
blijft bestaan voor het vervoer 
van gevaarlijke lading die niet 
door de Coentunnel mag. 
(Vrachtauto 's). Amsterdam 
_ligt links, Zaanstad rechts. De 
En drijven dus rich- 
he zee. 


den 





toch maar wàt fijn om met 
de trein snel over die oude 
brug naar huis te rijden. Als 
hij tenminste aan de noord- 
zijde van het Noordzeekanaal 
woont. 

Op vrijdag 18 december 
1970 ramde de “Komsomo- 
letz Uzbekistana”, een Rus- 
sisch schip, bij dichte mist 
het zuidelijk brugdeel dat met 
de vaste wal is verbonden, 
dus niet het draaiende ge- 
deelte van de brug. Maar 
toch, het treinverkeer was 
een paar maanden gestremd 
en als je weet dat er ge- 
woonlijk 200 treinen per dag 


overheen denderen, dan kan 
je nagaan wat de Nederland- 
se Spoorwegen met hun dui- 
zenden forensen per dag er- 
mee te stellen hebben gehad. 
Even een paar jaartallen 
waarin de verbindingen over 
het kanaal en het IJ tot stand 
kwamen: 


1955: Verkeer opengesteld 
over de sluizencom- 
plexen bij 
voor 
fietsen en voetgan- 
gers. 

1957: Spoor- en autover- 
keertunnels bij Velsen. 


1966: Autotunnel 


1968: Autotunnel 


IJmuiden 
personenauto's, | 
1983: Spoortunnel 


In de herfst van 1 982: moest 
er zo'n offshore- “schip” eh. 
vanuit zee naar de Amster- 
damse werven. Het is duide- 
lijk dat de Hembrug voor de 
werven en de grote graan- _ 
schepen, die ook altijd de en | 
die brug moesten, een be- Sn 
hoorlijk obstakel vormde. See 


Zo werden de mammoettan- 
kers die toen nog in Amster- 
dam gebouwd werden door 

de brugopening naar zee ge- — 
sleept. Voor hetlaatstge- 
beurde dat in 1978. 7 ze 





1957: Auto-, fiets- en voet- 


gangersbruggen _ bij 
Schellingwoude, . dus 
over het Buiten-iJ 
langs het IJsselmeer, 
ten oosten van Am- 
sterdam. 
tussen 
Zaanstad en Amster- 
dam, de Coentunnel. 
tussen 
Amsterdam-Centrum 
en -Noord; de IJ-tun- 
nel. 
tussen 
Zaanstad en Amster- 
dam; de Hemtunnel. 
„0895 








De journalist Charles Bois- 
sevain behoorde tot de eer- 
ste wielrijders van ons land. 
Toen hij in 1867 zijn “Bone- 
shaker” (bottenschudder) uit 
Londen meebracht, had de 
douane nog nooit zo’n raar 
werktuig gezien. Charles ver- 
telt in zijn krant, het Alge- 
meen Handelsblad: 

“Ik reed langs de Boompjes *) 
naar het station en de Rotter- 
dammers keken mij met open 
mond aan, wat voor een Am- 
sterdammer een fier moment 
was. Weldra kreeg ik echter 
een koolstronk tegen het ach- 
terwiel, wat een minder fier 
ogenblik opleverde. 

Tussen Diemerbrug en Am- 
sterdam kreeg ik zo'n zwaar 
stuk steenkool tegen het voor- 


van het oude mijn hoofd niet 
had geraakt.” 

Charles was er vroeg bij. De 
draisine, een zware loopfiets, 
was in het zelfde jaar — 1867 
— door de Franse rijtuigma- 
kers Michaux voorzien van 
twee krukken op het voor- 
wiel. Daarmee werd de 
“step” een soort voertuig 
met een aandrijvingsmecha- 
nisme. Allerlei inventieve 
smeden en timmerlieden 
trachtten het ding na te bou- 
wen, met meer of minder 


ken. En Engeland nam de rij- 
wielproduktie over. Sommi- 
gen zeggen dat die Britse 
voorsprong nog steeds her- 
kenbaar is. 

Typisch Brits waren ook de 
heren Bingham en Webster. 
Zij woonden in ons land. Zij 
waren voorzitters van wieler- 
clubs. Bingham van “De 
Ooievaar” uit Den Haag en 
Webster van de Haarlemse 
Vélocipède Club. Op 22 april 
1883 — volgend jaar een 
eeuw geleden — ontmoetten 





nen en en 


ven, thuisgekomen, aan alle 
bekende wielerclubs om ge- 
meenschappelijk te komen 
tot een overkoepelende orga- 
nisatie. En zo werd nog in het 
jaar van hun ontmoeting in 
Hillegom de Vélocipédisten- 
Bond opgericht. 

Ook toen waren er al men- 
sen die niet hielden van 
vreemde woorden in onze 
taal. De accenten op de bei- 
de e's moesten worden uit- 
gebannen. Het werkwoord 
“wieleren” moest het “veloci- 





wiel, dat dit brak. Het werd 
met woeste kracht geworpen 
door een kerel op een voorbij- 
varende trekschuit en ik 
mocht dankbaar zijn dat de 
hartstochtelijke handhaver 





succes. En in ons land 
droomde een smid in Deven- 
ter, H. Burgers, van een indu- 
striële produktie. De jongelui 
uit Deventer waren zijn eer- 
ste klantenkring. Zij richtten 
een wielerclub op en kozen 
als naam “De Houten Door- 
draaiers”. 

Toen brak de Frans-Duitse 
oorlog uit. Franse en Duitse 
fietsenmakers gingen kanon- 
nen gieten en geweren ma- 


De kennismaking 


de leden van de clubs elkaar 
bij toeval in de buurt van 
Bennebroek. Onmiddellijk 
werd op de trompet het sig- 
naal van afstappen gegeven. 
‘ werd 
voortgezet met een geza- 
menlijke tocht naar Hillegom, 
waar de nieuwe vrienden een 


_afscheidsfuif hielden in het 


hotel “De Koning”, het club- 
lokaal van de Haarlemmers. 
Bingham en Webster schre- 





Het werkwoord wieleren in 
praktijk gebracht. 





pédeeren” vervangen en zo 
werd de Nederlandse Veloci- 
pedistenbond (nu zonder de 
accenten) al in 1885, twee 
jaar na zijn oprichting, de Al- 
gemeene Nederlandsche 
Wielrijders Bond, afgekort: 
de ANWB. ie 
Die Bond bestaat nu 100 
jaar. 

657.5 


ledereen kent ze wel, de 
snelle Porsches van de poli- 
tie op de rijkswegen. Wie zou 
niet graag eens met zo'n wa- 
gen mee willen rijden? leder- 
een toch? Maar helaas is dat 
niet mogelijk. Bij uitzondering 
mocht de schrijver van dit 
verhaal echter wel een dagje 
mee. 

‘s-Morgens om zeven uur be- 
gint de dienst van de Por- 


_sche-politiemannen. In elke 


wagen zitten twee agenten. 
De dienst duurt tot ‘s-avonds 
zeven uur. Die dag ervoor zijn 
dezelfde agenten ook al in de 
weer geweest, toen van elf 
uur s-ochtends tot elf uur 
‘s-avonds. ‘s-Nachts werd er 
geslapen in het hoofdkantoor 
van de Algemene Verkeers- 
dienst — afgekort AVD — in 
Driebergen. Twee dagen 
dienst. Daarna hebben de 
agenten twee dagen vrij. 

Bij de AVD werken ongever 
400 politiemensen, van wie 
200 bij de Porsches. Die Por- 
sche-groep heet SAS en dat 
betekent Surveillancegroep 
Autosnelwegen. (Surveille- 
ren = toezicht houden). Er zijn 
nog meer groepen bij de 
AVD. Zo is er een groep voor 
technische controles (bijv. 
voor vrachtwagens). Dan is 
er nog een groep voor onop- 
vallende surveillance. Deze 
agenten rijden in gewone 
personenauto's waaraan niet 
te zien is dat het een politie- 
auto is. in totaal heeft de 
SAS 70 Porsches waarvan 
er dagelijks ongeveer 40 à 
45 op de weg zijn. | 


De taak van de agenten is: 
toezicht houden op het rij- 
dend verkeer en letten op het 
nakomen van de gedragsre- 
gels. Met andere woorden, 
toezien dat de verkeersregels 
in acht worden genomen. 
Maar dat is niet alles.” Toen 
wij zon dagje meereden — 
compleet met helm en witte 
politiejas — zagen wij dat 
onze chauffeur bij het passe- 
ren van een auto steeds opzij 
keek en een onderzoekende 
blik op de naastrijdende auto 
wierp. „Dat doen we om te 
zien of die chauffeur zijn han- 
den aan het stuur heeft, de 
gordel om heeft”, antwoord- 
de opperwachtmeester R. K. 


«& 


van der Biezen, met wie wij 
die dag mochten meerijden. 
Soms bestaat aanleiding om 
iemand aan te houden. Ook 
kijken wij naar de technische 
staat: wij zien vrij snel of er 
wat aan mankeert en dan 
moet die auto naar de kant”. 

Als er een overtreding be- 
gaan wordt — en dat gebeur- 
de die dag verscheidene ma- 
len — dan probeert de agent 
om de overtreder duidelijk te 
maken wat hij fout .gedaan 
heeft. Soms krijgt de man of 


Den 


vrouw een waarschuwing, 
maar als de agent de overtre- 
ding toch wel wat ernstig 
vindt, wordt er een bekeuring 
uitgedeeld. Terwijl de ene 
agent met de bestuurder 
praat, loopt de andere altijd 
om de aangehouden auto 
heen: kijken of er technisch 


wat aan mankeert, of de ban- * 


den nog goed zijn (voldoende 


profiel). Soms gebeurt het 


ook dat de opsporingslijst 
(van verdachte personen) ge 
raadpleegd wordt. Zonodig 
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1. 

Opperwachtmeester R. K. 
van der Biezen in zijn 
Porsche. | 


Pt 
Een gedeelte van de alarm- 
centrale. 





. 


wordt via de mobilofoon con- 
tact opgenomen met de 
alarmcentrale op het hoofd- 
kantoor in Driebergen. Daar 
zit altijd een aantal agenten 11 


12 





roepcel. 


4, 





{ Porsche. 





5. 


verbod. 


(ook vrouwelijke) die dan be- 
paalde dingen gaan uitzoe- 
ken. Op die alarmcentrale 
wordt ook precies bijgehou- 
den waar de Porsches zich 
bevinden. De Porsche-agent 
geeft steeds door waar hij 
heen gaat of waar hij zich op 
dat moment bevindt. Ook als 
hij gaat eten in een restau- 
rant, weten ze in Driebergen 
precies wanneer en waar dat 
Is. 

In de alarmcentrale, waar al- 
lerlei voor ons ingewikkelde 
apparaten staan, werkt ook 
mevrouw. Lucia Meering. 
Misschien kennen jullie haar 
wel van de radio. Dan geeft 
ze de files door. De berichten 


Lucia Meering in haar om- 


Het interieur van een 


Rechts een aantal knoppen. 

| “Stop” is voor het stopteken 
achter op de wagen. De beide 
andere voor de geluids- 
signalen en de laatste voor 
het zwaailicht. Daaronder zit 
het mobilofoonkastje (geen 
radio dus) met daarnaast de 
handmicrofoon. 


Een bekeuring voor meneer; 
even terug gold een inhaal- 






over de files worden via de 
mobilofoon doorgegeven 
door de eigen politiemensen 
die daar in de buurt zijn, of 
door mensen van Rijkswater- 
staat, of door wegenwach- 
ters, of door het eigen vlieg- 
tuig van de Rijkspolitie. In het 
spitsuur is het natuurlijk be- 
langrijk dat alle automobilis- 
ten via hun radio zo gauw 
mogelijk weten of ze in een 
file verzeild kunnen raken. In 
Driebergen is in de alarmcen- 
trale een speciaal hokje waar 
Lucia doorlopend contact 
heeft met Hilversum. Als er 
weer wat te melden valt, kan 
ze dat onmiddellijk doorge- 
ven. De omroeper kondigt 
dan aan dat Lucia weer een 
paar files heeft en zo komt ze 
bijna dagelijks voor de radio. 


de stoelen. 
open dak rijden? Op die ma- 


Zo'n dagje met een Porsche 
is interessant maar ook ver- 
moeiend. Je zit constant in 
de buitenlucht (open dak) en 
de rijwind maakt nogal her- 
rie. Vooral als er 200 km per 
uur gereden wordt. Dat be- 
hoort toch wel tot de uitzon- 
deringen. Er wordt altijd met 
open dak gereden, behalve 
als het regent of sneeuwt. 
Het kunststof dak wordt net- 
jes in tweeën geklapt en 
weggeborgen achter de bei- 
Waarom met 


nier hebben de politieman- 
nen een beter contact met de 
weggebruikers en kunnen zij 


ook beter verkeersregelend 





















optreden (bijv. extra stopte- 
kens geven met armbewe- 
gingen e.d.) terwijl het ook 
gemakkelijk is voor het in- en 
uitstappen. 

Wij reden die dag voorname- 
lijk op de Veluwe en bezoch- 
ten ook Apeldoorn (d.w.z. 
een klein stukje van de rijks-_ 
weg af) waar toevallig die 
dag een vrachtwagencontro- 
le werd gehouden. Zo'n con- 
trole wordt door een aparte 
technische groep van de 
AVD gedaan. Mensen die 
technisch goed onderlegd 
zijn. Als zo'n vrachtwagen- 
controle plaats Vindt, pikken 
de motoragenten (die doen 
dit meestal) die vrachtwa- 
gens van de weg waarvan zij 
veronderstellen dat er wel 
het één en ander aan kan 


mankeren. En in de meeste 
gevallen klopt dat ook. Later 
lees je dan in de krant een 
simpel berichtje dat bij een 
controle tweederde of drie- 
kwart van de vrachtauto's 
niet deugde. En wat denken 
de mensen in het land dan? 
Nou, het is wel erg slecht ge- 
steld met al die vrachtauto's, 
het moet wel erg gevaarlijk 
zijn op de weg. Je moet na- 
tuurlijk altijd goed oppassen 
op de weg. Maar je hoeft niet 
bang te zijn dat al die vracht- 
auto's op de weg levensge- 
vaarlijke voertuigen zijn. Ge- 
lukkig weet de AVD dat ook. 
Een tijdje geleden hebben ze 
gedurende een hele week in 


heel Nederland bijna duizend 
vrachtauto's gecontroleerd. 
Daarbij werden die keer niet 
autos uitgezocht die waar- 
schijnlijk wat mankeerden, 
nee, die keer pikten de mo- 
torrijders de eerste de beste 
vrachtauto van de weg die ze 
zogezegd voor hun voeten 
kregen. A-selecte controle, 
noemt de AVD dat en dit wil 
zeggen: niet van te voren uit- 
gekozen, maar geheel wille- 
keurig aangehouden. Bij die 
controle bleek dat de kaarten 
wel anders lagen. Slechts 
zon zeven procent van de 
vrachtauto's bleek opdat 


moment verkeersonveilig te 


zijn. Die mochten dan ook 
niet meer verder rijden, maar 
moesten ter plekke gerepa- 
reerd worden. En dat lukte bij 





7 en 8. 


die vrachtwagens. Gelukkig 
dat het uiteindelijk nogal 
meegevallen is. Maar dat wil 
niet zeggen dat de wegver- 
voerders er niet alles aan 
moeten doen om de wagens 


in goede staat te houden. 


Maar als je nu weer eens van 
die berichten in de krant 
leest, dan weet je dat het 
daar om controles gaat van 
vrachtauto's die al verdacht 
waren, er van te voren zijn 
uitgekozen. Overigens moe- 
ten tegenwoordig — met het 
oog op de verkeersveiligheid 
— alle vrachtauto's één keer 
per jaar verplicht gekeurd 
worden. 

Wel, wij in de Porsche heb- 


Uitgekozen voor de vracht- 
wagencontrole. 


Bij een contrôle wordt onder 
meer gekeken naar de 
remmen, banden, veren, 
stuurinrichting en chassis, 
maar ook naar de papieren. 
Op één van de foto's wordt de 
vrachwagen gewogen, 
verderop staat een gereed- 
schapswagen (links) en in de 
andere is een kantoortje. 




















ben natuurlijk ook een paar 
vrachtwagens van de weg 
gepikt en naar de controle 
gebracht. Verder hebben wij 
die dag nog wat files gere- 
geld: met het blauwe zwaai- 
licht de automobilisten waar- 
schuwen voor een file. Vol- 
gens opperwachtmeester 
Van der Biezen heb je bij een 
file die ongeveer 60 km per 
uur rijdt de beste doorstro- 
ming. Dus bij die snelheid 


passeren op een bepaald 


punt en in een bepaalde tijd 


de meeste auto's, èn nog het 


meest veilig ook. Ook zijn er 


nog al wat bekeuringen uit- 
gedeeld voor bijv. inhalen 


waar het niet mocht, voor het 
niet-dragen van de autogor- 
del en voor te snel rijden. 


An 
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In 1839 zei “men” naar aan- 
leiding van de eerste Neder- 
landse trein: “Dat houdt een 
mens niet uit, om met 30 ki- 
lometer per uur in een trein 
te zitten. Je adem wordt je 
afgesneden.” 

Nu in 1982, rijdt de Franse 
TGV elke dag 260 kilometer 
per uur: de Train à Grande 
Vitesse. 

De Train à Grande Vitesse — 
de “hoge snelheid-trein” — is 
supersnel. Om zijn dienstre- 
geling uit te voeren moet hij 
260 kilómeter per uur rijden, 
maar hij kan 285 halen. Hij 
rijdt op elektriciteit, heeft een 
eigen spoorlijn en een eigen 
dienstregeling. 

De TGV's rijden nu tussen 
Parijs en Lyon en Parijs en 
Genève. In de komende jaren 
gaan ze naar meer plaatsen 
in Zuid-Frankrijk en Zwitser- 
land: Marseille, Montpellier, 
Grenoble en Lausanne, bij- 
voorbeeld. 





De Train à Grande Vitesse is 
een trein om de reizigers snel 
en comfortabel naar hun be- 
stemming te brengen. Maar 
hij moet ook de “gewone” lij- 
nen wat ontlasten: die waren 
namelijk overvol, en er kwa- 
men steeds méér reizigers. In 
1955 reisden er tussen Pa- 
rijs en Lyon 5,5 miljoen men- 
sen; voor 1983 verwacht 
men 20 miljoen mensen en 
voor 1,985 ruim 24 miljoen. 

De gewone lijn wordt nu ge- 
bruikt voor voorstadstreinen, 
nachttreinen, internationale 
treinen en goederentreinen. 
Het blijft er dus druk. De TGV 
maakt trouwens ook gebruik 
van kleine gedeelten van die 
al bestaande lijn. Daar rijdt hij 
natuurlijk minder snel. Min- 
der snel, want de TGV heeft 
een speciale baan nodig. De 
TGV-spoorlijn ligt helemaal 
vrij: geen kruisingen met an- 
dere sporen of met autowe- 
gen. Er zijn geen scherpe 
bochten, geen tunnels, en de 
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Gare de Lyon, het station in 
Parijs waar de TGV's 
vertrekken en aankomen. 
(linksboven) 











Twee TGV's: klaar voor 
vertrek. (hierboven) 
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Een koersbord anno 1983. 
(hiernaast) 
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moment kijk je naar beneden 
in een diepe vallei en dan kijk 
je weer op tegen een hoge 
helling. | 





bijzonders 


Deze nieuwe, speciale baan 
is snel gebouwd. In 1976 zijn 
de Franse spoorwegen be- 
gonnen en nu ligt er 273 ki- 
lometer dubbel spoor. De 
hele TGV-lijn moet 389 kilo- 
meter lang worden. 

260 kilometer per uur, wat 
merk je daarvan als je in de 
vitessetrein zit? 


Niet veel. Je merkt natuurlijk 


dat je vanuit Parijs een uur 
eerder in Lyon bent, dat wel. 
Maar de snelheid? Het gáát 
ontzettend hard; het land- 
schap stuift voorbij. Maar je 
vóelt het niet, want de TGV 
rijdt voortreffelijk. 











De TGV lijkt al te rijden als hij 
stilstaat. (boven) 


De automatische koppeling. 
(onder) 





Tijdens de reis wordt er ook 
niet omgeroepen: “Dames en 
heren, we rijden nu 260 kilo- 
meter per uur.” De TGV is 
voor de Fransen al weer ge- 
woon. 

Natuurlijk heeft deze trein de 
voorzieningen die je al kent 
van andere treinen: een goe- 
de klimaatregeling, automati- 
sche deuren en ook de be- 
kende Wagon Lits-service *) 
voor een hapje of drankje. 
Voor een reis met de TGV 
betaal je trouwens hetzelfde 
als voor een reis met een ge- 
wone trein. Je kunt er ook 
met een 2e-klaskaartje in. Je 
moet alleen wel van te voren 
even reserveren. 


iets 
voor niets 





De bouwkosten voor het 
TGV-project bedroegen on- 
geveer 2,5 miljard gulden. 
Dat is veel, maar de Franse 
spoorwegen hebben bere- 
kend dat de kosten binnen 
tien jaar terug kunnen wor- 
den verdiend. Mooi meege- 
nomen, en bovendien heeft 
de TGV twee grote voorde- 
len. | 
Veel reizigers zijn veel eerder 
op hun bestemming. Zelfs 
het vliegtuig kan tegen deze 
trein niet op: veel mensen die 
vroeger het vliegtuig namen, 
zitten nu in de trein. 

Maar dat is niet alles: de TGV 
bespaart ook energie. Hij ver- 
bruikt wel meer dan een ge- 
wone trein, maar hij kan een 
vergelijking met vliegtuig en 
auto glansrijk doorstaan. 
Niet voor niets zijn er, verge“ 
leken met de gewone verbin- 
ding, 7000 reizigers méér 
per dag. 
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Als je naar Vlissingen gaat, 
kun je het geluk hebben in 
de haven de zeeschepen 
“Baco-liner 1” of “2” te zien 
liggen. Deze schepen varen 
tussen de Nigeriaanse ha- 
vensteden: Lagos, Warri, Port 
Harcourt (zoek deze eens op 
in de atlas) en Noord-Europa. 
In Nederland wordt alleen de 
haven van Vlissingen aange- 
lopen. De “Baco-liner 1” of 
“2” vervoeren hun lading op 
een heel bijzondere manier. 
Een groot deel van hun la- 
ding zit in de zogenaamde 
Baco-bakken. BACO komt 
van Barge contaiùer, barge is 
het Engelse woord voor 
schuit, een Bacobak is dus 
eigenlijk een drijvende con- 
tainer. De Baco-liner kan 12 
van deze Bacobakken ver- 
voeren, 6 aan stuurboord en 
6 aan bakboord. 

Verder vervoeren ze nog 500 
containers als deklading. Het 
grote voordeel van dit soort 
vervoer is de snelheid waar- 
mee het schip gelost kan 
worden. Bij aankomst in Vlis- 
singen worden de zoge- 
naamde . ballasttanken vol 
met water gepompt. 

Het schip wordt dan zwáâar- 
der en komt dieper in het wa- 
ter te liggen. 

Binnen enkele uren is het 
schip afgezonken en kunnen 
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opend. Het ruim waarin de 
Bacobakken zitten, is zo 
groot dat er een duwboot in 
en uit kan varen (foto 1). 

Dit in- en uitvaren noemen 
wij ook wel servicen. Dit ser- 
vicen wordt verzorgd door de 
havensleepdienst Smit-Vos- 
Zwaak rivier- en duwvaart 
b.v. Rotterdam. Tijdens dit 
servicen moet de stuur- 
boorddeur volledig open kun- 
nen staan. Het schip moet 
dan vrij van de kade gehou- 
den worden. De sleepboot 
„Neptunus 11” zorgt hier- 
voor (foto 2). 

De “Neptunus 9” is er spe- 
ciaal op gebouwd om in en 
uit de Baco-liner te kunnen 
varen. De opbouw is laag ge- 
houden, de diepgang is ge- 
ring en de stuurhuut is be- 
weegbaar. Hierdoor kan hij 
helemaal in de Baco-liner va- 
ren (foto 3). 

Bij het verduwen van de bak- 
ken over de rivier en dergelij- 
ke kan de stuurhut op een 
hoogte van 7.50 meter wor- 
den gebracht om zodoende 
een goed uitzicht te hebben 
(foto 4). 

Naast het servicen brengen 
de “Neptunus 9”, “J 1” en/of 
“12” de Bacobakken vanaf 
Vlissingen naar hun bestem- 
ming in Rotterdam, Amster- * 


dam en Antwerpen. 
658.48 
658.56 
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In STIVON-stukken nummer 
2 van 1982 hebben jullie 
kunnen lezen over de ver- 
schillende dieptes van de ha- 
vens in Rotterdam. 

Die zijn niet altijd zo diep ge- 
weest. De bodem is kunst- 
matig uitgegraven, eerst door 
mensenhanden, later door 
machines. 

Tegenwoordig gaat het gra- 
ven van een haven veel vlug- 
ger dan vroeger. De Waalha- 
ven is nog met de hand uit- 
gegraven en dat heeft twintig 
jaar geduurd. Het hele Euro- 
poort-gebied is tien keer zo 
groot. Men gebruikte moder- 
ne baggermachines en pijp- 
leidingen om zand op te spui- 
ten. Daarom heeft de aanleg 
daarvan nog geen tien jaar 
geduurd, de helft van de aan- 
legtijd van de Waalhaven. 
Doordat Rotterdam aan de 
monding ligt van twee grote 
rivieren, de Rijn en de Maas, 
heeft de haven altijd proble- 
men met verzandingen ge- 
had. Kijk maar in Stivonstuk- 
ken nummer 3 uit 1978, blz. 
DA. 

Eigenlijk komen dat zand en 
slib van twee kanten. Uit zee 
met het hoge getij, de vloed. 
Dit slib bezinkt in het Euro- 
poort- en Maasvlakte-ge- 
bied. Het door de rivieren 
vanuit Zwitserland, Frankrijk, 
Duitsland en België aange- 
voerde slib zinkt in het ooste- 
lijke, oude havengebied naar 
beneden. ip 

Omdat het gemeentelijk ha- 
venbedrijf met de bedrijven 
die langs die havens liggen, 
heeft afgesproken dat het 
water ‘altijd een bepaalde 
diepte zal hebben, moeten de 
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havens goed onderhouden 
worden. Dat betekent dat het 
hele jaar door baggervaartui- 
gen in de havens bezig zijn 
met het wegbaggeren van de 
slibafzettingen. 

Om die slibafzettingen te 
verminderen en zo ook de 
kosten een beetje onder con- 
trôle te houden, proberen wij 
in Rotterdam van alles: bij- 
voorbeeld de slibput (zie nr. 2 
— 1980 van Stivonstukken), 
of een onder water opgehan- 
gen gordijn in de Botlek. 
Want dat baggeren het hele 
jaar door kost erg veel geld: 
als je het berekent per schip 
dat Rotterdam binnenkomt, 
is dat duizend gulden. En er 
komen ieder jaar dertigdui- 
zend schepen binnen in Rot- 
terdam. Dus reken maar uit. 
Er worden ieder jaar enorme 
hoeveelheden slib verplaatst. 
Als het opgebaggerd is, moet 
het gestort worden op een 
plaats waar het niet in de 
weg ligt. Dat betekent voor 
het slib uit Europoort en 









De Euro-klei wordt gemengd 
met rivierklei en geeft na het 
bakken een zachte, poreuze 
steen die goed voor decora- 
tieve doeleinden te gebruiken 
is. 

De steen heeft door de che- 
micaliën uit de Euro-klei een 
mooie kleurschakering. 


Als de klei eenmaal gebak- 
ken is, zijn de chemicaliën 
niet meer werkzaam, onge- 
vaarlijk geworden. 

Zelfs als je de steen helemaal 
fijn maalt en weer in water 
probeert op te lossen, zijn de 
chemicaliën niet meer te vin- 
den. 


Maasvlakte dat het ongeveer 
vijf kilometer uit de kust voor 
het plaatsje Monster op een 
losplaats weer in zee wordt 
gestort. Wij noemen zo’n los- 
plaats een /oswal. 

Het slib uit de oudere havens 
is onderweg nogal vuil ge- 
worden door chemische stof- 
fen die de fabrieken in Duits- 
land, Frankrijk en België in de 
rivieren lozen. Dat slib mag 
dus niet zo maar in zee wor- 
den gestort. Als wij dat zou- 
den doen, zou er op den duur 
steeds minder leven in de zee 
mogelijk zijn. Ook zouden de 
vissen chemicaliën in hun lijf 
krijgen. En daar moeten wij 
voor oppassen. 

Voor dat vuile slib zoeken wij 
plekken op het land, in de 
polders of óp de Maasvlakte 
om het te storten en te laten 
inklinken. Dat wil zeggen: het 
water eruit laten lopen zodat 
het slib vaster wordt. Dan is 
het echte klei geworden. Wij 
noemen het Euroklei. Als het 
stevig genoeg is, kan het ge- 
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Tegenwoordig worden er niet 
zoveel huizen meer gebouwd. 
Daarom wil niemand onze 
bakstenen hebben. De Neder- 
landse baksteenindustrie 
blijft zelf al met de eigen 
voorraden zitten. Een firma 
die heeft geprobeerd die slib- 
„bakstenen te verkopen, heeft 
als voorbeeld zijn eigen kan- 
toor in Hendrik Ido Ambacht 
van die bakstenen gebouwd. 
De hoeveelheid Euro-klei uit 
de Rotterdamse haven zou 
voldoende zijn voor de hele 


‚ Nederlandse baksteenindu- 


strie. 





bruikt worden om een park 
op aan te leggen, er bakste- 
nen van te bakken, of als 


dijkbekleding. In de Abblas-. 


serwaard worden op het 
ogenblik de dijken op Delta- 
hoogte gebracht met dat Eu- 
roklei. 
6925 
698.3 
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Het binnenlands luchtne 





liegveld Haamstede 


In 1931 opende de KLM een 
binnenlands luchtnet. Op 4 
juli werd de lijn Rotterdam 
(Waalhaven)-Haamstede 
(Schouwen-Duiveland) _ge- 
opend. Het was aanvankelijk 
een week-eind dienst, 2x 
heen en terug op maandag 
en 2x heen en terug op zater- 
dag. Er werden al snel meer 
diensten geopend. Het vlieg- 
tuig vloog in 25 minuten tus- 
sen beide plaatsen en de 
trein en de boot, die toen de 
verbinding onderhielden, de- 
den er 4 uur over. 

In 1939 werden alle binnen- 
landse lijnen gesloten. Sinds- 
dien is er geen luchtlijn naar 
Haamstede meer geweest. 


Het vliegveld wordt nu ge- 


bruik voor zweefvliegen. 


liegveld Eelde 
(Groningen) 

Op 15 augustus 1931 open- 
de de KLM de lijn Amster- 
dam-Eelde met Fokker F.VII 
vliegtuigen. Zij vlogen er 70 
minuten over en boden 
plaats aan 12 passagiers. In 
1938 werd ook Leeuwarden 
opgenomen in deze lijn. Van 
1939 tot 1945 werd er niet 
gevlogen. Van 1945 tot 
1949 vloog de KLM weer op 
de lijn naar het noorden. In 
1966 heropende de NLM Ci- 
tyHopper wederom de dienst 
naar Eelde, die nu (non stop) 
in 40 minuten wordt gevlo- 
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liegveld Waalhaven 
(Rotterdam) 

Het vliegveld Waalhaven, dat 
in 1940 werd gesloten, was 
vanaf 1920 het knooppunt 
van veel Europese luchtlij- 
nen. In 1931 werd het dat 
ook voor de binnenlandse lij- 
nen. De lijn naar Haamstede 
werd in 1932 verlengd naar 
Vlissingen en in 1933 naar 
Knokke in België. 





liegveld Welschap 
(Eindhoven) 

In 1934 opende de KLM de 
lijn Waalhaven-Welschap 
met Fokker F.Vlla vliegtui- 


gen. Zij boden plaats aan 8 


passagiers en hadden een 
snelheid van 165 km/u. Na 
sluiting in 1939 werd deze 
lijn weer gevlogen van 1945 
tot 1949 en in 1966 weer 
heropend door de NLM. De 


‘lijn werd na de oorlog ook 


doorgetrokken naar de lucht- 


haven Beek/Zuid-Limburg 


bij Maastricht. Deze luchtha- 
ven was in de 2e wereldoor- 


log aangelegd. 








Dndvluchten 


U) 

op Twenthe 

In 1932 werd Twenthe aan- 
gesloten op het KLM lucht- 
net. Aanvankelijk vlogen ook 
hierop Fokker F.VII vliegtui- 
gen. Op de foto staat voor 
het terras bij het stationsge- 
bouw een Douglas DC-3. Die 
bood plaats aan 21 passa- 
giers en vloog toen ook op 
de Amsterdam-Djakartalijn. 
Na de oorlog vloog de KLM 
nog tot 1948 naar Twenthe. 
In 1966 heropende de NLM 
CityHopper de dienst. 


Met Fokker F.27 “Friend- 
ship” vliegtuigen onderhoudt 
de NLM CityHopper de bin- 
nenlandse luchtlijnen. Op de 
foto de PH-KFI “Bremen”, 
die in 1980 door de fabriek 
werd afgeleverd. Hij biedt 
plaats aan 52 passagiers en 
heeft een snelheid van 480 
km/u. 
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_ liegveld De mr 
Texel 


In 1937 opende de KLM de 
lijn Amsterdam-Texel. In 40 
minuten van Schiphol naar 
de Vlyt in de Eierlandse pol- 
der. Daar konden de stoom- 
trein en Texels Eigen Stoom- 
boot Onderneming niet tegen 
op! Op de foto staat een 
Lockheed 14 voor het sta- 
tionsgebouw. Hij vervoerde 
10 passagiers en had een 
snelheid van 285 km/u. Bo- 
ven de neus van het vliegtuig 
is de “windzak” van het 
vliegveld te zien. Daaraan 
konden de vliegers de wind- 
richting en ook enigszins de 
windsnelheid zien. 

Na de oorlog is deze dienst 
niet heropend, maar op De 
Vlyt zijn er nu nog altijd 
sport- en zweefvliegtuigen 
en parachutisten. 


Zo ziet de indeling van de 


_F.27 er uit. Voorin natuurlijk 


de stuurhut en daarachter de 
garderobe. In de kajuit zijn de 
stoelen voor niet-rokers don- 
ker gekleurd. 

Achter de kajuit de boord- 
keuken en het toilet. 

nn 659.42 












Pech onderweg: hoogst 
onaangenaam! 


























Dag-in dag-uit rijden mil- 
joenen personen- en dui- 
zenden vracht- en bestelau- 
tos over de wegen. Dan 
denk je er niet altijd bij na, 
dat die voertuigen toch heel 
betrouwbaar moeten zijn, 
want zelden zie je een auto 
met pech onderweg staan. 
Nu zorgt de Wegenwacht 
wel dat de meeste gestran- 
de auto’s weer aan de praat 
worden gebracht of worden 
weggesleept als ze niet ter 
plekke kunnen worden ge- 
repareerd. De meeste au- 
to's worden in de vele gara- 
ges of reparatiebedrijven 
onderhouden en gerepa- 
reerd als dat nodig zou blij- 
ken. 


ledere weggebruiker komt 
graag op tijd op zijn plaats 
van bestemming, pech on- 
derweg is voor iedereen erg 
onaangenaam. 

Maar zoals alle machines en 
zeker voertuigen, slijt ook de 
auto en motorfiets; zelfs de 


Deze afbeelding toont hoe 
gevarieerd het werk aan een 













| 58 9% zwaarste vrachtauto's zijn na 
| \ Kk o , 

dealer eigen MEI 9 0% e 10-12 jaar versleten en ver- 
autobedrijf ha dealerschap 46% 4,2% à dwijnen van de weg. | 

ealer ander MET | Gedurende ongeveer 20 jaar 

| s 72,5% 64,9% praat men wel eens over de 

utobedrijven o “wegwerpauto”, een auto die 

otaa’ d | 3,6% kin niet gerepareerd behoeft te 

benzinestation A 5% of worden omdat hij na een 

particulier/zelf ie 0,6% met aantal jaren volledig versle- 

| werkplaats eigen bedrij 7,5% 11,3 ke ten is op alle onderdelen. Zo- 

| specialist 09% 0,8% wel ‚ _ carrosserie « (boven- 

E_ lander Je 10,4% bouw) als onderstel, motor, 


electrische. installatie er be- 
kleding zijn dan “op”. 

Tot op heden blijkt dit niet 
uitvoerbaar: de slijtage op de 
_ vele verschillende delen van 
20 de auto hangt weer af van 


geen opgave 








het gebruik van de wagen en 
van de rijwijze van de be- 
stuurder. 

Er zijn nu ruim 4 miljoen per- 
sonenauto’s in ons land. In 
35 jaar groeide het aantal 
van ongeveer 100.000 tot 
4.420.000, d.w.z. één auto 
op 3/4 Nederlander, want 
ons land telt 14,4 miljoen be- 
woners 

Er zijn automobilisten die da- 
gelijks een paar honderd kilo- 
meters rijden maar je ziet 
ook in de buurt auto's die ge- 
bruikt worden om naar de 
supermarkt te gaan en om in 
de weekeinden de natuur op 
te zoeken. Dat zijn auto's die 
nog geen 10.000 km per jaar 
rijden. De intensief gebruikte 
nieuwe auto maar ook de 
weinig gebruikte oude wa- 
gen hebben onderhoud en 
reparatie nodig. 

Wie repareeft? 

Verreweg de meeste auto's 
worden in de BOVAG-gara- 
ges gerepareerd. De BOVAG 
is de BOnd Van Automobiel 
Garagehouders. De meeste 
van die reparatiebedrijven 
vertegenwoordigen een be- 
paald automerk. Zij zijn de 
“dealers”, het Engelse woord 
voor verdelers. Zij verkopen 
en verdelen de auto's voor de 
fabrikant. 
Ook zijn er meer gespeciali- 
seerde bedrijven, zoals de 
bandenhandelaren. Voorts 
zijn er firma's gekomen die 
uitsluitend uitlaatpijpen en 
knalpotten vervangen, weer 
andere bepalen zich tot het 
electrische deel van de auto, 
zij bouwen bijv. radio's ins 
Het is duidelijk dat voor al die 
reparaties deskundige mon- 
teurs nodig zijn, terwijl van- 
zelfsprekend in die garages 
ook administratief personeel 
nodig is. Ge 
In ons land werken ongeveer 
400.000 monteurs en admi- 
nistratieve krachten in repa- 
ratiebedrijven. Zo'n reparatie- 
bedrijf biedt gevarieerd werk 
want het afstellen van de 
voorwielen en de stuurinrich- 
ting, het demonteren en 
monteren van remmen en 
remvoering, het afstellen van 
motoren zijn totaal verschil- 
lende bezigheden. Dan zijn er 
neg de motorrijwielen- en de 
motorrevisiebedrijven, heel 





speciaal werk evenals het 
herstellen van carrosserie- 


schade met het uitdeuken, 


plamuren en spuiten. 
Bovendien komt de auto- 
monteur in aanraking met de 
steeds uitgebreider worden- 
de electrische installaties. Dit 
wordt vaak zo'n gespeciali- 
seerd werk dat men er beter 
electriciëns aan kan zetten. 
Tot 20 jaar geleden meende 
men dat het, zeker in zeer 
grote garages, aanbevelens- 
waardig was om de mon- 
teurs te specialiseren op een 
aan of ander werk, bijv. al- 
leen remmen of alleen de 
motorafstelling. Maar dat 
doet men nu niet meer, want 
wat moet men als zo'n “spe- 
cialist” ziek wordt? 

Op de LTS wordt de toekom- 
stige automobielmonteur “all 
round” geschoold, maar ook 
het bedrijfsleven geeft de 
LTS-verlaters nog gelegen- 
heid zich in de praktijk verder 
te bekwamen. Dit gebeurt via 
het zogenaamde “leerling- 
stelsel”. Ook al gaan de au- 
tos steeds meer en meer op 
elkaar lijken, het inwendige 
verschilt dikwijls sterk. Zelfs 
zo dat voor vele montage- 
werkzaamheden speciaal ge- 
reedschap nodig is. 

Maar onder de werkzaamhe- 
den die door de garages of 
beter de automobiel-repara- 
tiebedrijven worden verricht, 
behoren niet alleen de perso- 
nen- en vrachtauto's. Bij de 
BOVAG zijn ook aangesloten 
motorrijwielbedrijven en de 
BOVAG-mechanisatiebedrij- 
ven die allerlei reparaties ver- 
richten aan landbouwmachi- 
nes en tractoren. Sedert en- 
kele jaren heeft de Bond ook 
een afdeling voor de water- 
sport en het watertoerisme 
met zijn vele honderdduizen- 
den motorboten. Ook de mo- 
torrevisiebedrijven, de tänk- 
en servicestations en de ta- 
kel- en bergingsbedrijven 
(kraanwagens) zijn bij de 
Bond aangesloten. 

In de dagbladen is de laatste 
tijd dikwijls geschreven dat 
de toestand waarin ons wa- 
genpark zich bevindt steeds 
slechter wordt. Reparaties 
vindt men nu eenmaal altijd 
duur omdat men er niet op 
gerekend heeft. Men stelt het 
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steeds zoveel mogelijk uit 
met alle gevaarlijke gevol- 
gen. In het algemeen wordt 
langer met de auto's gereden 
en er wordt ook minder gere- 
den voor genoegen, zoals fa- 
miliebezoek. Wel stijgt het 
aantal aanrijdingen en dus 
schadegevallen. Soms ont- 
staat in de bekende ketting- 
botsingen binnen een paar 
minuten voor een paar mil- 
joen gulden schade. 

De auto's zijn degelijker ge- 
worden en betere materialen 
zorgen voor een langere le- 
vensduur van het mechanis- 
me. Daarom zie je in de dag- 
bladen reclames dat de on- 
derhoudsbeurten met steeds 
groter „tussenpozen worden 
voorgeschreven. De auto’s 
blijven langer in gebruik, 
doch over een paar jaar moe- 
ten de auto’s op bepaalde tij- 


den gekeurd worden zoals in 
België, West-Duitsland en 


Engeland. 

Door de energiecrisis van 
1973 zijn wij er eindelijk van 
overtuigd dat wij zuinig moe- 
ten zijn met onze motor- 
brandstoffen. De voornaam- 
ste olieproducerende landen 
brachten de prijzen flink om- 
hoog zodat wij wel zuinig 
moésten worden. Ook al 
komt er zonne-energie, wij 
zullen voorlopig wel op ben- 
zine en gasolie moeten blij- 
ven rijden. 

In ons land worden auto’s 
geïmporteerd uit nagenoeg 
alle autoproducerende lan- 
den met het gevolg dat er 
vele verschillende importeurs 
zijn met veel verschillende 
automobielmerken. Reeds 
vrij vlug na de oorlog vond de 
BOVAG het nodig een spe- 
ciale Stichting in het leven te 
roepen die zich zou bezig 
houden met de Vakopleiding 


Automobiel Monteur. Zie- 
daar de bekende letters 
VAM. 


Zij die in het automobielvak 
geïnteresseerd zijn, vinden 
hier het adres van de Stich- 
ting VAM. Zij is gevestigd 
aan de Papelaan 85 te Voor- 
schoten, Postbus 399, 2250 
AJ. 

657.76 





Dit is het gebouw van de 
Stichting EAM te Voorscho- 
ten. 





uitgebreid. 
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Wanneer je als bezoeker of passagier op Schiphol rond- 
kijkt, kom je al gauw tot de ontdekking dat er twee “to- 
rens” in gebruik zijn. De grote verkeerstoren van de 
Rijksluchtvaartdienst voor het binnenpraten van de 
vliegtuigen en een kleine toren op de kop van de B-pier, 
waar je niet meer dichtbij kunt komen. 

De officiële naam van de kleine toren is Platformver- 
keerskoepel. 


Wat doet men 

eigenlijk in die koe- 
pel”? 

Wij hoorden dat ze 
daar alle grondver- 
keer op de platfor- 

men regelen. De 

“koepel”, zoals men 

in het dagelijks ge- 
bruik meestal zegt, 

is 24 uur per dag be- 
zet, een vroege-, een . 
late- en een nacht- 
dienst. Overdag be- 
staat de bezetting 

uit vier man, twee 

platformverkeerslei- 

ders en twee hoofd- 


assistenten, Se 
nachts hebben twee 
man dienst. 


Maar wij willen er 
nog wat meer van 
weten. 

22 Daarom vragen wij 
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In de platformverkeerskoe- | 
| 


pel kunnen ze goed kijken en 
goed luisteren. 


Er 









De platformverkeerskoepel 
alleen; het uitzicht naar alle 
kanten is onbelemmerd. 





het aan de platform- 
meester. Hij zegt: 
“Een dag van te vo- 
ren maken de man- 
nen van de “koepel” 
een plan van de op- 
stelplaatsen voor de 
vliegtuigen op de 
volgende dag. Eerst 
wordt daarvoor ge- 
bruik gemaakt van 
wat je weet uit de 
vaste dienstregeling 
van de luchtvaart- 
maatschappijen. 
Ook allerlei afwijkin- 
gen daarvan zijn op 
dat moment wel be- 
kend. Dan komen 
daar nog de toevalli- 
ge vluchten bij van 
zowel grote vracht- 
vliegtuigen als kleine 
particuliere vliegtui- 
gen. 

Dit hele plan wordt 
opgemaakt op een 
grote rol met een fij- 
ne indeling. Ook 
wordt het doorgege- 
ven aan het centra- 
le- en publieke infor- 
matiesysteem, 


waarvan je overal in 
het stationsgebouw 
op schermen de me- 
dedelingen kunt le- 
zen”. 

Kunnen alle vliegtui- 
gen overal parke- 
ren? “Neen”, zegt de 
platformmeester, 
“de breedrompvlieg- 
tuigen kunnen niet 
overal staan. Ook 
moet je rekening 
houden met quaran- 
tainetoestellen *), 
die komen uit landen 
waar mogelijk be- 
smettelijke ziekten 
voorkomen. Zeker 
moet je er aan den- 
ken dat uitstappen- 
de passagiers in de 
pier niet onnodig ver 
hoeven te lopen”. 

Is daarvoor een koe- 
pel nodig? “Voor het 
maken van de plan- 
nen op zichzelf niet, 
maar wel om een 
goed overzicht te 
hebben over alle 
grondverkeer op de 
platformen. 

Denk maar aan alle 
sleepverkeer. Slepen 
mag alleen na toe- 
stemming van de 
koepel en langs een 
voorgeschreven rou- 
te naar bijv. een 
wachtplaats of een 
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hangar. Trouwens 
elk voertuig, van de 
grootste trekker tot 
een _ maaimachine 
toe is voorzien van 
radioverbinding. 
Bovendien kunnen 
op een groot com- 
municatiepaneel ze- 
ven verschillende ra- 
diofrequenties wor- 
den uitgeluisterd, 
bijv. de gesprekken 
tussen de vliegtui- 
gen, die geland zijn, 
en de Rijkslucht- 
vaartdienst.” 

“Dan moeten er wel 
hele goede verkeers- 
regels en afspraken 
zijn om alles goed te 
laten verlopen”, 
merken wij op. “Ja, 
dat is ook zo, er is 
een speciaal ver- 
keersreglement voor 
alles dat rijdt op de 
platformen. Samen 
met de vele radio- 
verbindingen zorgt 
dat ervoor dat er vei- 
lig en snel gewerkt 
kan worden rond de 
vliegtuigen. 

Want, zoals je van 


de wandelpromena- 


de en vanuit het res- 
taurant goed kunt 
zien, is het er vaak 
erg druk”. 

659.42 





Beide “torens” zijn zichtbaar. 
Links de platformverkeers- 
koepel en rechts (met bol) de 
verkeerstoren van de Rijks- 
luchtvaartdienst. 





Op een grote rol krijgen alle 
vliegtuigen een parkeerplaats 
toegewezen. 





















Als je je abonnement vergeten hebt. 
als de bus vlak voor je neus wegrijdt. „ 


als de tram te laat komt. 
als de metro... 


Wat er ook verkeerd gaat in en om het openbaar ver- 
voer, wiens schuld het ook is... : pot het niet op, ga niet 
zitten mokken, maar pak pen en papier en schrijf een 
brief, een kwade brief, aan Postbus 55. 

Zo, in ieder geval, zien veel mensen het doel en nut van 
dit openbaar vervoer-service-adres: als een soort klach- 


tenbureau. Jammer eigenlijk. 





Jammer, maar natuurlijk wel 
nuttig. Mensen die het open- 
‚baar vervoer gebruiken en 
daarvoor betalen, zijn klan- 
ten. En de klant is koning en 
een koning laat je niet met 
zijn klachten in de kou staan. 
Ook al zijn de klachten niet 
altijd terecht. 
Toch is Postbus 55 (het vol- 
ledige adres is: Postbus 55, 
2501Î CB Den Haag) drie 
jaar geleden begonnen als 
een adres waar het reizende 
publiek ideeën en suggesties 
naar toe kon sturen. De toen- 
malige Staatssecretaris van 
het ministerie van Verkeer en 
Waterstaat, mevrouw N. 
Smit-Kroes, maakte dat in 
1979 feestelijk bekend tij- 
dens een Buitengewone Al- 
gemene Vergadering van de 
KNVTO. Dit is de organisatie 
die die ideeën en suggesties 
dan zou bestuderen en die de 
‚briefschrijvers dan een be- 
richtje van ontvangst zou 
24 sturen en zou mededelen 


wat er met het idee of die 
suggestie gebeurde. 





Nu zijn er veel Nederlanders 
die aan de lopende band 
ideeën en suggesties heb- 
ben. De hele dag door. Wan- 
neer iets ze niet bevalt, hoor 
je ze meteen een idee spuien: 
“Je kunt de pot op”, of 
“Waarom ga je niet op de 
Mookerhei zitten” enz. Dat 
zijn natuurlijk de enige twee 
redelijk nette ideeën en sug- 
gesties die ik als voorbeeld 
kan geven. Hoe dan ook. 
Postbus 55 kreeg, al snel na 
de ingebruikstelling, meer 
ideeën en suggesties als hier 
omschreven dan de ideeën. 


en suggesties die mevrouw: 


Smit-Kroes bedoelde. Post- 
bus 55 werd een klachten- 
postbus. En de mensen van 
de KNVTO leerden leven met 
verwijten, boze,opmerkingen 


over de strippenkaart enzo- 


voort. 








Het aardigste voorbeeld van 
het soort klachten dat, vooral 
kort na de invoering van de 
strippenkaart, regelmatig bij 
Postbus 55 binnenkwam, is 
het volgende. Nederlanders, 


dat zal je niet ontgaan zijn, 


mopperen graag, vinden wat 
nieuw is eng, of moeilijk en 
zo was dat ook met die strip- 
penkaart. Men vond hem te 
lang, te kort, te breed, te smal 
enz. Een briefschrijfster ging 
zelfs zo ver door op hoge 





toon te eisen dat die strip- 
penkaart afgeschaft moest 
worden omdat... zij haar 
strippenkaart per ongeluk in 
de was had laten meedraaien 
en nu bleek die niet meer 
bruikbaar te zijn. En of Post- 
bus 55 maar snel een nieu- 
we strippenkaart wilde stu- 
ren. Want zij had met de nu 
afgeschafte kaartjes dat 
soort problemen nooit ge- 
had .…. 
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uggesties 

Toch komen er wel heel se- 
rieuze klachten binnen en die 
worden heel serieus behan- 
deld en waar nodig gecorri- 
geerd. Ook, en dat is heel 
prettig, komen er soms heel 
serieuze, bruikbare ideeën op 
het bureau van Postbus 55. 
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Het mooiste en meest suc- 
cesvolle voorbeeld daarvan is 
de scholier uit Heemstede 
die, kort na de invoering van 
Postbus 55, voorstelde eens 
een informatiedag over het 
openbaar vervoer te organi- 
seren voor redacteuren van 
schoolkranten. Een paar 
maanden geleden, op 23 ok- 
tober 1982, werd het resul- 
taat, de jaarlijkse schoolpers- 
conferentie Openbaar Ver- 
voer, alweer voor de derde 
keer gehouden. Dit keer bo- 
vendien aangevuld met de 
uitreiking van een School- 
persprijs voor het beste 
schoolkrantartikel over het 
openbaar vervoer. En als je 
dat mee laat wegen, bij een 
beschrijving van drie jaar 
Postbus 55, van ideeënbus 
tot klachtenbus, dan blijkt die 


toch een belangrijke, onmis- 
bare functie te vervullen. 









